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EU:n laajennuttua suuri osa paneurooppalaisista liikennekäytävistä jäi yhteisön 
rajojen sisälle ja niitä kehitetään jatkossa osana TEN-verkkoa. Komissio on siksi 
aloittanut kolmansiin maihin suuntautuvien yhteyksien uudelleenarvioinnin 
("Wider Europe for Transport"). Tämä tutkimus liittyy osaltaan edellä mainit-
tuun uudelleenarviointiin ja siinä on arvioitu EU:n ja Venäjän välisiä liiken-
neyhteyksiä Suomen näkökulmasta. Työ palvelee myös käynnissä olevaa kan-
sallisen logistiikan kehitysohjelman laadintaa.   
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Globalisaation vaikutuksesta tuotantoa siirtyy Aasian kasvaville talousalueille. 
Samanaikaisesti alueella tapahtuva väestön ja tuotannon kasvu synnyttää Aasi-
aan talouskeskittymän, joka kasvaa ohi Euroopan ja Yhdysvaltojen talousaluei-
den. Kiinan ja Intian taloudet kasvavat 10-kertaisiksi seuraavan 30 vuoden aika-
na. Ilmiö mullistaa maailmankaupan tavaravirrat.. Myös Venäjän talous kasvaa 
huomattavasti. Kasvua rajoittaa kuitenkin laskeva väestökehitys.  
 
EU:n ja Venäjän välinen kauppa ja taloudellinen riippuvaisuus kasvavat ja alu-
eet muodostavat lähes yhtenäisen talousalueen. Venäjästä tulee selvästi omava-
raisempi kulutus- ja investointihyödykkeiden tuotannon suhteen. Tulevaisuudes-
sa IVY on ainoa alue pohjoisella pallonpuoliskolla, jolla riittää merkittävästi 
raaka-aineita myös vientiin. Merkittävä osa Venäjän viennistä EU:iin on ener-
giatuotteita. Energian osuus EU:n ja Venäjän välisessä kaupassa ei kuitenkaan 
enää kasva paljoa.  
 
Kuljetuksissa edellä kuvattu kehitys näkyy seuraavasti: 
• EU 25:n vienti (ilman energiatuotteita) nopeasti kehittyville talousalueille 
(IVY, Kiina, Intia, DAE-maat) ja Venäjälle likimain kolminkertaistuu 
vuoteen 2030 mennessä. 
• EU 25:n tuonti (ilman energiatuotteita) nopeasti kehittyviltä talousalueil-
ta (IVY, Kiina, Intia, DAE-maat) kasvaa 2 – 3 -kertaiseksi vuoteen 2030 
mennessä. Tuonti Venäjältä kolminkertaistuu.  
• Suomen tuonti Venäjältä ja vienti Venäjälle likimain kolminkertaistuu 
vuoteen 2030 mennessä.  
 
Venäjän arvioitua nopeampi kehittyminen vähentäisi ulkomaankaupan liiken-
nemääriä Venäjän omavaraisuuden lisääntyessä. Myös arvioitua hitaampi kehit-
tyminen vähentäisi liikennemääriä vienti- ja tuontituotteiden kysynnän laskiessa. 
 
Venäjän liikennepolitiikan suunnittelu on tehostunut viime vuosina. Liikennepo-
litiikan tavoitteisiin sisältyvä protektionismi aiheuttaa ristiriitoja EU-maiden 
kanssa. Tiukentuvat EU-määräykset aiheuttavat Venäjälle ja venäläisille kulje-
tusyrityksille ongelmia. Venäjän odotettavissa oleva WTO–jäsenyys ratkaissee 
kuitenkin Venäjän harjoittamaan tariffipolitiikkaan liittyviä kiistoja, jotka kos-
kevat erityisesti rautatie- ja lentoliikennettä.  
 
Kuljetusreittien kehittymistä ja asemaa voidaan yllä hahmotellut taustatekijät 
huomioonottaen kuvata seuraavasti: 
• Euroopan ja Aasian väliset pääkuljetusvolyymit pysyvät edelleen meri-
kuljetuksissa, mutta lentoliikenteen ja Trans-Siperian radan merkitys ko-
rostuu. 
• Venäjä suuntaa suuria investointeja keskeisten liikennekäytäviensä kehit-
tämiseen. Niitä ovat korridorit 1, 2 ja 9A, pohjoinen meritie sekä niitä 





• Venäjän satamakapasiteetin kasvattaminen on kapasiteettitarpeen kasvua 
hitaampaa. Transitoliikenne muiden maiden satamien kautta on jatkossa-
kin tarpeen. 
• Berliini – Moskova – yhteys kehittyy hitaasti johtuen Valko-Venäjän 
kauttakuljetusten hidasteista. Infrastruktuuri-investoinnit ja logistisen 
palvelun paraneminen lisäävät reitin liikennettä ja siirtävät sitä kilpaile-
vilta reiteiltä. Palvelutason nousun vaikutukset Suomen reittiin ovat pie-
net. 
• Baltian satamien suotuisa sijainti, tehokas toiminta ja hyvät maaliiken-
neyhteydet pitävät satamat jatkossa välttämättöminä Venäjän ulkomaan-
kuljetuksille. 
• Trans-Siperian radan kapasiteetti on rajallinen ja jo Venäjän oman liiken-
teen kasvu voi täyttää jäljellä olevan kapasiteettitarjonnan. EU:n ja Kau-
koidän välinen liikenne joudutaan hoitamaan pääasiassa perinteisiä meri-
kuljetusreittejä käyttäen. 
• Pohjoisen jäämeren reitti ei ole todennäköisesti varteenotettava reitti vie-
lä tämän vuosisadan alkupuoliskolla, mutta vuosisadan lopulla merkitys 
voi olla suuri. 
 
Suomen satamien reitin asemaan sekä EU:n ja Venäjän että EU:n ja Aasian väli-
sissä tavarakuljetuksissa vaikuttavat pääasiassa seuraavat tekijät:  
• Liikenteen suuryksiköitymisen ja intermodaalisuuden sekä palvelu-
tasovaatimusten (nopeus, turvallisuus, varmuus, lisäarvologistiikka, linja-
liikenneyhteydet) kasvu ovat kaikki alueita, joilla Suomen reitti on kil-
pailukykyinen. Myös kalliiden tuotteiden kuljetuskustannukset Suomen 
reitillä ovat kilpailukykyisiä. 
• Suomen reitin kilpailukykyyn vaikuttavat: 
- Baltian ja Venäjän logistinen kehitys 
- Venäjän omia satamia suosiva politiikka 
- Muiden maiden satamahankkeet ja 
- Venäjän ja Manner-Euroopan maayhteyksien kehittyminen. 
• Suomessa Venäjän transitovolyymit eivät välttämättä nouse, mutta lisä-
arvologistiikan palveluita tarjoamalla transiton taloudellinen merkitys 
kasvaa volyymikasvun hidastumisesta huolimatta. 
• Suomen reitin kilpailukyky verrattuna muihin reitteihin on parhaimmil-
laan kalliiden tuotteiden kuljetuksissa, koska sekä kuljetusajat että -
kustannukset ovat samalla tasolla tai kilpailevia reittejä edullisemmat. 
 
Suomen satamien reitin asemaa voidaan vahvistaa lisäarvologistiikan palvelui-
hin panostamalla sekä kehittämällä suhteita viranomaisiin ja logistiikkaketjujen 
yksityisiin toimijoihin niin Euroopassa, Venäjällä kuin Aasiassakin. Kehittämis-
hankkeiden käynnistäminen ja tukeminen Suomessa, Venäjällä ja Aasiassa 
Suomen reittiin liittyvien infrastruktuurin pullonkaulojen poistamiseksi on myös 
EU:n ja Suomen etujen mukaista. Hintakilpailukykyä on ylläpidettävä myös oi-
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Kansainvälisten kuljetusten määrät, rakenteet ja suuntautuminen ovat suoraan 
riippuvaisia eri maiden talouksien kehityksestä sekä kuljetusinfrastruktuurin tar-
jonnasta. Globalisoitumiskehitys ja uusien talouksien, kuten Kiina ja Intia, nopea 
kasvu mullistavat lähivuosikymmeninä kauppavirtojen suuntautumisen maailmas-
sa. Pitkistä etäisyyksistä huolimatta Aasian talouksien osuus niin EU:n kuin Venä-
jänkin kaupasta kasvaa. 
 
Venäjän ja muun Itä-Euroopan taloudellinen kehittyminen, Euroopan unionin laa-
jeneminen, Venäjän ja EU:n välisten kaupallisten suhteiden kehittyminen sekä 
Venäjän todennäköinen WTO-jäsenyys ovat keskeisiä esimerkkejä toimintaympä-
ristön muutoksista, jotka lisäävät EU:n ja Venäjän välisen kaupan ja siten myös 
tavaraliikenteen kasvua.  
 
Tavarakuljetusten reittivalintoihin vaikuttavat puolestaan hinta- ja palvelutaso: 
kuljetusmuotojen nopeus ja infrastruktuurin taso, logististen palveluiden tarjonta, 
kuljetusyhteyksien tiheys, turvallisuus, sekä rajanylitysten ja muun viranomais-
toiminnan toimivuus. Palvelutasovaatimukset eri reiteillä vaihtelevat tavaralajien 
mukaan. Logististen palveluvaatimusten noustessa kansainvälisten kuljetusreittien 
toimivuus korostuu. Venäjän vienti, joka koostuu pääasiassa raaka-aineista ja 
energiasta, toimii kohtalaisen hyvin jo tällä hetkellä mutta kappaletavarasta koos-
tuvaan tuontiin liittyy ongelmia.  
 
Euroopan alueen liikenteen edistämiseksi on viimeisen kymmenen vuoden aikana 
panostettu merkittävästi EU:n sisäisten pääliikenneverkkojen ja EU:n ulkoisten 
yhteyksien kehittämiseen. Tärkeimmät Keski-Euroopan ja Venäjän väliset kulje-
tusyhteydet kulkevat yhä Suomenlahden ja Baltian alueen kautta. EU:n laajennet-
tua toukokuussa 2004 ollaan EU:n merkittävimpiä ulkoisia yhteyksiä määrittele-
mässä uudestaan. 
 
Tämän työn tavoitteena on tarkastella EU:n idänsuuntaista liikennettä ja kuljetus-
yhteyksiä muuttuvassa taloudellisessa, poliittisessa ja logistisessa toimintaympä-
ristössä sekä Suomen asemaa tässä kehityksessä. Yksityiskohtaisempia tavoitteita 
ovat:  
1. Arvioida merkittävimmät kansainvälisiin kuljetuksiin vaikuttavat toimin-
taympäristön ja talouden muutokset 
2. Tarkastella EU:n ja Venäjän sekä EU:n ja Kaukoidän välisten tärkeimpien ta-
varaliikenneyhteyksien nykytilaa ja kehittymisnäkymiä sekä 
3. Arvioida Suomen asemaa EU:n ja Venäjän välisenä kuljetusreittinä 
Kansainvälisten ja EU:n ja Venäjän välisten kuljetusten kehittymiseen vaikut-
tavat eniten:  
• Kaupan ja tuotannon globalisaatiokehitys  
• Aasian uusien talouksien nopea kasvu   
• EU:n ja Venäjän talouksien kasvu, niiden poliittinen kehitys ja kaupal-
liset suhteet 





Kokonaiskuvan saamiseksi sekä johtopäätösten tueksi on raportissa tarkasteltu 
maailmantalouden keskittymien tulevaa kehitystä ja niistä johdettuja kauppa- ja 
tavaravirtoja. Tästä lähtökohdasta on tarkemmin arvioitu EU:n ja Venäjän talouk-
sien sekä niiden kauppa- ja tavaravirtojen kehitystä. EU:n ja Venäjän harjoitta-
malla liikennepolitiikalla on vaikutuksia mm. infrastruktuurin tulevaan tarjontaan 
ja kuljetusreittien palvelutasoon, mikä taas vaikuttaa kuljetusten reittivalintoihin. 
Myös logistiikan kehitystrendien vaikutuksia reittivalintoihin on analysoitu. Vaih-
toehtoisten kuljetusreittien kilpailukyvyn arvioimiseksi kuvataan raportissa myös 
tärkeimpien EU:n ja Venäjän välisten kuljetusreittien nykytila ja kehitysnäkymät. 
 
Arviot eri reittien roolista ja erityisesti Suomen asemasta perustuvat kaikkiin em. 







2 KULJETUKSET MAAILMANTALOUDESSA  
 













Talouskasvu on nykyisin avain kansakuntien menestykseen. Liikennemäärät 
seuraavat karkealla tasolla pitkän aikavälin talouskasvua. Bruttokansantuotteen 
(BKT) kasvaessa tietylle tasolle erityisesti ulkomaankuljetukset kasvavat. Suu-
ren bruttokansantuotteen tuottaminen vaatii yhä enemmän ulkomaisten raaka-
aineiden ja komponenttien hankintaa.   
 
Pohjois-Amerikka, Eurooppa ja Kaukoitä muodostavat kolme merkittävintä kil-
pailevaa talousaluetta. Alueiden bruttokansantuotteen kehitys on esitetty kuvios-
sa 2.1. Jos kuviossa esitettyyn Länsi-Euroopan lukuun lisätään Itä-Euroopan uu-
det EU-maat, EU:n BKT nousee lähelle samaa tasoa Yhdysvaltain kanssa.  
 
1950 1960 1970 1980 1990 20052000
 
Kuvio 2.1.  Bruttokansantuote Yhdysvalloissa, Länsi-Euroopassa, Kiinassa ja Japanissa 
1950 – 2004 kiintein vuoden 1990 hinnoin (miljardia Yhdysvaltain dollaria). Lähde: Mad-
dison, 2003.  
 
• Kuljetusmäärät seuraavat karkealla tasolla talouskasvun kehitystä 
• Kansakuntien ja talousalueiden kilpailukyky ilmenee kasvunopeutena. 
Johtavat talouskeskittymät ovat Pohjois-Amerikka, Eurooppa ja Kaukoi-
tä.  
• Yhdysvalloissa talouskasvu on kolmen prosentin luokkaa vuodessa. 
Vanhoissa EU-maissa kasvu on kahden prosentin luokkaa ja uusissa 
EU-maissa neljän prosentin luokkaa. Kaukoidässä kasvu on noin 10 
prosenttia ja maailmantalouden painopiste onkin siirtymässä sinne. 




Euroopan talouskasvu on ollut hitaampaa kuin kilpailevissa talouskeskittymissä 
(kuvio 2.2). Euroopan bruttokansantuotteen kasvu laskee lähes lineaarisesti eli 
kasvu on hidastuvaa. Toisen maailmansodan jälkeen kasvu oli voimakkainta Ja-
panissa, mutta se on hidastunut runsaan yhden prosentin tuntumaan vuodessa. 
Yhdysvalloissa kasvu on vakiintunut kolmen prosentin tuntumaan ja Euroopassa 
kahden prosentin tienoille. Kiina on ottanut Japanin roolin Kaukoidän kasvun 
moottorina. Talouden kasvunopeus on nyt Kiinassa samaa lähes 10 %:n luokkaa 
kuin Japanissa 50- ja 60-luvuilla.  
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Kuvio 2.2. Bruttokansantuotteen kasvunopeudet (% vuodessa) Yhdysvalloissa, Länsi-
Euroopassa, Suomessa ja Japanissa 1957 – 2004. 11 vuoden liukuvat keskiarvot. Lähde: 
Maddison, 2003.  
 
Henkeä kohden lasketulla bruttokansantuotteella (BKT per capita) voidaan 
arvioida eri kansakuntien taloudellista kehittyneisyyttä ja vaurautta. Korkean 
BKT per capitan maissa tuotetaan, kulutetaan ja siten kuljetetaan enemmän ns. 
arvotavaraa (esimerkiksi elektroniikkaa ja laitteita).  
 
Entisen Neuvostoliiton alueella henkeä kohden laskettu BKT on 22 % Suomen 
BKT:stä. Vuosina 1950 – 2000 henkeä kohden laskettu BKT kasvoi Suomessa 
lähes 5-kertaiseksi, Japanissa peräti 11-kertaiseksi mutta entisen Neuvostoliiton 
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Kuvio  2.3.  Bruttokansantuote per capitan kehitys eräissä maissa 1950 – 2001 (Yhdysval-
tain dollaria vuodessa). Lähde: Maddison, 2003.  
 
Yhdysvaltain kilpailukykyä rasittavat tällä hetkellä ulkomaankaupan vaihtota-
seen alijäämä ja budjettialijäämä. Maa elää velaksi. Toisaalta valtio on niin ri-
kas, että sillä on tähän varaa. Pitkän aikavälin kilpailukyky sitä vastoin on hyvä. 
Innovaatioita pystytään paitsi tuottamaan myös soveltamaan tehokkaasti. Ikära-
kenne on edullinen voimakkaan maahanmuuton ansiosta. Sen sijaan Euroopan ja 
erityisesti Suomen ikärakenne on talouden kannalta epäsuotuisa. Sama tilanne 
koskettaa myös Japania ja Venäjää.   
 
Uudet EU-maat ovat talousjärjestelmiltään lähempänä anglosaksista Englannin 
ja Yhdysvaltain mallia kuin pohjoismaista hyvinvointimallia. Sosiaaliturva ja 
veroaste ovat alhaisia. Virossa on tasainen (ei-progressiivinen) tuloverotus ja 
tuontitulleja ei ole lainkaan. Näin uudet jäsenmaat ovat hyvin yritysystävällisiä 
ja ne ovatkin houkutelleet runsaasti suoria investointeja. Asukasmäärään suh-
teutettuna eniten ulkomaisia investointeja on tehty Tšekin tasavaltaan. 
 
Vuoteen 2030 mennessä maailman talousalueista merkittävimmin kasvaa Kiina 
(Hong Kong mukaan luettuna) (Kuvio 2.4). Toinen huomattava kasvualue on 















Kuvio 2.4. Suurten talousmahtien bruttokansantuotteen kehitys (miljardia Yhdysvaltain 

















Uudet EU-maat ovat ulkomaan tavarakaupan kannalta avoimempia talouksia 
kuin vanhat EU-maat. Maiden tuotannosta noin puolet menee vientiin. Vanhois-
sa EU-maissa ulkomaankaupan osuus tuotannosta on vain noin kolmasosa. Pie-
nehkö osa erosta selittyy sillä, että vanhat EU-maat ovat väkirikkaita, jolloin 
oma kysyntä on merkittävää. Suomen tuotannon vientiaste on 39 %. Luku voisi 
olla kuitenkin selvästi suurempi, koska samankokoisissa vanhoissa EU-maissa 
ulkomaankaupan osuus on suurempi.  
 
Vanhan EU:n kolme tärkeintä, suunnilleen yhtä vahvaa kauppakumppania ovat 
Nafta (käytännössä lähinnä Yhdysvallat), muu Eurooppa (käytännössä lähinnä 
uudet EU-maat) sekä Kaukoitä (Kuvio 2.5). Vanhojen EU-maiden kauppatase 
on ylijäämäinen Naftan, muuhun Eurooppaan ja Lähi-itään. Kauppatase on voi-
makkaasti alijäämäinen Kaukoitään. Kaukoidästä tuodaan 60 % enemmän kuin 
mitä sinne viedään. EU-15 tuo Venäjältä 71 % enemmän kuin mitä se sinne vie. 
Kaukoidän ja Venäjän arvioidaan kuuluvan maailmantalouden tuleviin veturei-
hin. Kummankin kanssa EU:n kauppa on jo nyt merkittävästi alijäämäistä, mikä 
ei ole kovin hyvä signaali tulevaisuutta ajatellen. 
• Vanhat EU-maat (EU-15) vievät tuotannostaan kolmasosan. Uudet EU-
maat vievät puolet ja Suomi 39 %.  
• Tuotannon vientiasteet tulevat kasvamaan globalisaation vaikutuksesta. 
Etenkin Suomessa on selvästi kasvun varaa.  
• Vanhojen EU-maiden tärkeimmät kauppakumppanit ovat Pohjois-
Amerikka, muu Eurooppa ja Kaukoitä. Kauppatase on selvästi alijää-
mäinen Kaukoitään ja Venäjälle.  
• Suomen ulkomaankaupasta yli puolet suuntautuu EU-15:een. Kauppa 
Kaukoitään ja Venäjälle on paremmin tasapainossa kuin vanhoilla EU-





Kuvio 2.5 Vanhojen EU-maiden (EU-15) ulkomaankauppa vuonna 2002 (miljoonaa Yh-
dysvaltain dollaria). Lähde: OECD, 2004.  
 
Suomen ulkomaankaupasta yli puolet suuntautuu vanhoihin EU-maihin (Kuvio 
2.6). Sen sijaan muun Euroopan, Naftan, Venäjän ja Kaukoidän osuus on vain 
noin 10 %. Suomen kauppataseen alijäämä Venäjän ja Kaukoidän kanssa on 
suhteellisesti pienempi kuin EU-15:n kanssa, mikä on positiivinen asia Suomel-
le. Kasvaville markkinoille on päästy mukaan.  
 
Kuvio 2.6.  Suomen ulkomaankauppa vuonna 2002 (miljoonaa Yhdysvaltain dollaria). 




















Maailman ulkomaankaupan kuljetusmuodoista tärkein kuljetusmuoto on meri-
kuljetukset johtuen bulk-tavaran suuresta osuudesta maailman kokonais-
kuljetuksista. Lentoliikenteen merkitys on kasvanut viime vuosikymmeninä 
kansainvälisen arvotavaran kaupan lisääntyessä. Lentorahdin osuus tavaran ar-
von mukaan lasketuista kuljetuksista on jo merkittävä. Junakuljetusten osuus 
pitkissä kansainvälisissä kuljetuksissa on vaatimaton, mutta sen potentiaali on 
merkittävä tietyillä yhteyksillä. Euroopan sisäisissä kuljetuksissa junakuljetuk-
silla on monia infrastruktuuriin liittyviä ongelmia, jotka vähentävät kuljetus-
muodon kilpailukykyä. Putkikuljetusten osuus kokonaiskuljetuksista on myös 
merkittävä, koska ne ovat taloudellinen kuljetusmuoto öljyn ja kaasun pitkän 
matkan kuljetuksiin.  
 
Vuonna 2002 kuljetettiin kaikkiaan 6,1 miljardia tonnia merirahtia, josta kol-
mannes koostui öljyn ja öljytuotteiden kuljetuksista. Maailman merikuljetusten 
uskotaan kolminkertaistuvan vuoteen 2020 mennessä. Vaikka merikuljetuksissa 
korostuvat irtotavarakuljetukset, maailman merikuljetusten kasvu on seurannut 
tarkasti kansainvälisen kaupan arvon kasvua. Jokaista 1 000 USD:n vientimää-
rää kohden kuljetetaan keskimäärin 1 tonni tavaraa meritse. Aasian talouksien 
kehittyminen on kasvattanut Aasian osuutta maailman merikuljetuksista. 
(UNCTAD).  
 
• Merikuljetukset ovat merkittävin kuljetusmuoto maailmankuljetuksissa 
johtuen suuresta bulk-tuotteiden osuudesta maailmankaupassa 
• Lentokuljetusten osuus kasvaa arvotavaran kaupan kasvaessa 
• Kansainvälisillä junakuljetuksilla on merkittävä potentiaali, mutta tekniset 
ja hallinnolliset esteet heikentävät raideliikenteen houkuttelevuutta 
• Logistiikka globalisoituu, jolloin kuljetussuorite kasvaa, kansainvälisten 
logistiikkapalveluyritysten rooli nousee ja pääkuljetusvirtoja keskitetään 
hubeihin 











































miljoonaa tonnia  
Kuvio 2.7. Maailman merikuljetusvirrat ja tärkeimmät rahtilentokentät (miljoonaa tonnia 
vuodessa). Lähteet: GAIA – Suuri maailmankartasto, 2004 ja ACI, 2004. 
 
Vuodesta 1970 maailman lentorahdin ja –postin kuljetukset ovat kasvaneet vuo-
sittain yli 2 kertaa bruttokansantuotteen kasvunopeuden verran. Lentorahdin ja 
lentopostikuljetusten ennustetaan kasvavan 2,5-kertaisiksi (480 miljardiin tonni-
kilometriin) vuoteen 2021 mennessä. Lentorahtiliikenteen kasvua kiihdyttävät 
mm. kehittyvien maiden nopea taloudellinen kasvu, laajat lentoliikenneinfra-
struktuurin investoinnit, lentorahtiliikenteen vapautuminen, lentoliikennepalve-
luiden kehittyminen ja pikarahtiliikenteen kasvu. Nopeimmin kasvavia lentorah-
timarkkinoita ovat Aasian sisäiset, Aasian ja Pohjois-Amerikan ja Aasian ja Eu-
roopan väliset kuljetukset, joissa kussakin lentorahdin määrä kasvaa yli 7 % 












































Kuvio 2.8. Eri yhteyksien osuus (%) maailman lentorahdista 2001 ja ennuste vuodelle 




Pinta-aloiltaan laajoissa valtioissa (Kiina, Intia, Australia ja Yhdysvallat) juna-
kuljetuksilla on jopa 40 %:n osuus maan sisäisistä kuljetuksista. Junakuljetuksi-
en osuutta kansainvälisistä kuljetuksista pyritään nostamaan mm. kehittämällä 
intermodaaleja kuljetusketjuja. Tästä yksi esimerkki on N.E.W-korridorihanke 
(Northern East West Freight Corridor), jossa kehitetään Pohjois-Amerikan, Poh-
jois-Euroopan ja Kaukoidän yhdistävä multimodaalinen käytävä. Tärkein maan-
osia yhdistävä junayhteys on Trans-Siperian rata, jota kuvataan tarkemmin lu-
vussa 3.6. Meksikon rautateiden kehittäminen tulee edistämään rautatiekuljetus-
ten käyttöä Pohjois-Amerikassa. (UIC, 2004).  
 
Öljyn ja kaasun pitkän matkan kuljetuksista merkittävä osuus kuljetetaan putkis-
sa. Maailman laajin putkiverkosto on rakennettu Venäjän ja muun Euroopan vä-
lille (ks. luku 3.1). Muita huomattavia kuljetusputkia on mm. Pohjois-Afrikan ja 




Tuotannon, hankintojen ja markkinoiden globalisoituessa myös toimitusketjut ja 
logistiset ratkaisut globalisoituvat. Kaiken kaikkiaan logistinen kehitys 
 
• pidentää keskikuljetusmatkoja 
• tihentää toimituskertoja 
• lisää lentokuljetusten osuutta kokonaiskuljetuksista 
• tehostaa merikuljetuksia ja intermodaaleja kuljetusketjuja ja 
• keskittää pääkuljetusvirrat kansainvälisiin hubeihin 
 
Globaalilta logistiikalta odotetaan samantasoista palvelutasoa (luotettavuus, 
nopeus, joustavuus, täsmällisyys) kuin esimerkiksi kotimaan logistiikalta. Toi-
saalta logistiikan palvelutarjoajat ovat yhä useammin globaaleja yrityksiä tai yri-
tysten verkostoja.  
 
Kansainväliset logistiikkapalveluyritykset pystyvät toimimaan kustannustehok-
kaasti kehittyneen hub-järjestelmän ja alihankkijaverkoston avulla. Hub-
järjestelmällä tarkoitetaan tavaraliikenteen yhteydessä keskustavaraterminaalia, 
johon on tiheät yhteydet järjestelmän muista terminaaleista. Hub-järjestelmä 
keskittää liikennevirtoja määrätyille, usein aikataulutetuille reiteille, joihin pie-
nemmät kuljetusvirrat yhtyvät mittakaavaetuja hyödyntääkseen. Hub-
järjestelmän seurauksena tavaravirrat eivät kulje suorinta reittiä, vaan ne opti-
moidaan kunkin logistiikkaverkoston hub-järjestelmän kustannusten ja aikatau-
lujen mukaan. Uudet merkittävät terminaalit tai vanhojen terminaalien yhdistä-
minen voivat merkittävästi muuttaa kansainvälisten kuljetusten reittivalintoja.  
 
Konttien ja muiden suuryksiköiden käytön lisääntyminen kuljetuksissa on kas-
vattanut useista liikennemuodoista koostuvien, intermodaalien, kuljetusketjujen 
osuutta. Intermodaalikuljetuksissa hyödynnetään runkokuljetusreitillä kustan-
nustehokasta juna- ja laivakuljetusta ja nouto- ja jakelu suoritetaan joustavilla 
maantiekuljetuksilla. EU:n liikennepolitiikka suosii ympäristösyistä intermodaa-
likuljetuksia suorien maantiekuljetusten sijasta. Kuljetusten edistämiseksi inter-




monin keinoin. Tästä hyötyvät myös globaalit kuljetusketjut, jotka ovat usein 
luonnostaan intermodaaleja.  
 
Konteissa ja muissa suuryksiköissä kuljetetaan arvokkainta tavaraa ja tehokas 
konttiliikenne vaatii kehittynyttä infrastruktuuria ja palvelutasoa. Kontitetun ta-
varan osuus kansainvälisissä kuljetuksissa on kasvanut merkittävästi ja kasvun 
arvioidaan jatkuvan noin 9 %:n vuositasolla (Ryan, 1998). Konttien käsittely on 
nopeaa, mikä lyhentää alusten kallista seisonta-aikaa satamissa. Lisäksi itse 
konttialusten nopeudet ovat kehittyneet. Pienien konttialusten lisäksi myös erit-
täin suuret konttialukset (yli 5 000 TEU:ta kuljettavat) ovat yleistyneet valtame-
rikuljetusreiteillä.  
 
Tieto- ja viestintäteknologian hyödyntäminen mahdollistaa yhä useamman 
tuotteen kustannustehokkaan logistiikan pitkilläkin kuljetusmatkoilla ja useam-
milla markkina-alueilla. Näin ollen etäisyyden merkitys pienenee logistisissa 
ratkaisuissa. Tietotekniikan avulla voidaan verrata nopeasti eri kuljetus- ja logis-
tiikkavaihtoehtoja, logistiikan ennustettavuus lyhentää vasteaikoja, mikä lisää 
tiheiden toimitusten kysyntää, seurantamahdollisuudet parantavat kuljetusten 
turvallisuutta. Teknologian kehittyminen on ollut yksi tärkeimmistä edellytyk-
sistä tuotannon, markkinoiden ja logistiikan globalisoitumiselle. Tieto- ja vies-
tintäteknologian hyödyntäminen nostaa logistiikan palvelutasovaatimuksia ja 
osoittaa nopeasti toimitusketjun pullonkaulat. Näin ollen tietotekniikka keskittää 
kuljetuksia logistisesti toimiville, ei maantieteellisesti lyhimmille kuljetusreiteil-
le.  
 











Kuljetusten kehitystrendit ja niihin vaikuttavat tekijät 
 
Maailmankuljetusten kasvuun vaikuttavat merkittävimmin seuraavat tekijät:  
• Globalisaation vaikutuksesta tavaran tuotanto ja kulutus eriytyvät 
maantieteellisesti toisistaan entistä voimakkaammin, mikä lisää ko-
konaiskuljetussuoritetta. Eriytyminen ei johdu enää pelkästään väes-
tön ja raaka-aineiden eri sijainneista, vaan yhä enemmän edullisen 
työvoiman sijainnista. 
• Maailman väestön kasvusta syntyvä kulutuskysynnän kasvu 
• Kehittyvien talousalueiden nopeasti nouseva kulutus- ja investointi-
kysyntä 
• Kehittyvien talousalueiden oman tuotannon ja viennin kasvu 
 
• Globalisaatio eriyttää tavaratuotannon ja –kulutuksen. Kuljetussuoritteet 
kasvavat myös väestönkasvusta johtuen. 
• Euroopan ja Aasian väliset kuljetukset kolminkertaistuvat. Trans-Siperian 
radan merkitys korostuu. EU:n ja IVY:n väliset tavaravirrat kaksinkertais-
tuvat. 




Eri maanosien välisten ja sisäisten kansainvälisten kuljetusten kehittymisnäky-
mät ovat seuraavat:  
• Aasian sisäiset kuljetukset kasvavat, kun sekä alueen tuotanto että 
kulutus kasvavat 
• Euroopan ja Aasian sekä Pohjois-Amerikan ja Aasian väliset kulje-
tukset kasvavat Aasian talouden ja kysynnän kasvaessa 
• Pohjois-Amerikan ja Euroopan kulutuskysynnän hidas kasvu ja ky-
synnän tyydyttäminen omalla tuotannolla pitävät alueiden tuontikul-
jetusten kasvun matalahkolla tasolla 
• Pitkällä aikajaksolla Aasian kustannustaso nousee, minkä seuraukse-
na länsimaiset yritykset siirtävät hankintoja ja tuotantoa Etelä-
Amerikkaan ja Afrikkaan 
• Kuljetukset kehittyvien alueiden välillä kasvavat hitaasti 
 
Yksityiskohtaisempien kuljetusreittien kehitysnäkymät ovat seuraavat:  
• Ns. rautaisen silkkitien ja varsinkin Trans-Siperian radan ja sen haa-
rojen liikenne kasvaa merkittävästi 
• Jäämeren reitti ei vielä tämän vuosisadan alkupuoliskolla ole kan-
sainvälisesti merkittävä, mutta mahdollisesti myöhemmin jäänmurta-
jien tehokkuuksien kasvaessa 
• Euroopan kuljetukset Etelä-Amerikasta ja Afrikasta lisääntyvät Aasi-
an kustannustason noustessa 
 
Kuljetusten rakenteen kehittymisessä voidaan ennakoida seuraavia trendejä:   
• Lentokuljetusten osuus kokonaiskuljetusten arvosta kasvaa edelleen 
• Merikuljetusten määrä jatkaa kasvamista kehittyvän tekniikan tuomi-
en etujen myötä 
• Junakuljetuksilla on kasvava rooli pohjoisten maanosien välisissä 
kuljetuksissa 
• Kulutus- ja investointitavaroiden osuus kokonaiskuljetuksista kasvaa 
• Energiatuotteiden osuus kokonaiskuljetuksista laskee 
• Kuljetussuorite kasvaa kuljetusmatkojen pidentyessä 
 
EU-25:n kansainvälisten kuljetusten kehittymisnäkymät  
 
Nykyisen EU-25:n tavaravienti nousi viiden vuoden aikana lähes 2 000 miljoo-
naan tonniin ja tuonti lähes 3 000 miljoonaan tonniin (Kuvio 2.9). Alijäämäisen 
ulkomaankaupan syynä on suurimmaksi osaksi EU-25:n riippuvaisuus alueen 
ulkopuolisten maiden energiatuotannosta. Ulkomaankaupan vaihtosuhde tulee 



















Kuvio 2.9. EU-25:n viennin ja tuonnin kehitys 1999 - 2003 (miljoonaa tonnia vuodessa). 
Lähde: Eurostat ESDS.  
 
EU-25:n ja IVY:n väliset tavaravirrat (ilman energiaa) noin kaksinkertaistuvat 
nykytasosta vuoteen 2030 mennessä (Kuviot 2.10 ja 2.11). Virroista pääosa on 
edelleenkin raaka-ainekuljetuksia, koska IVY on seuraavissa kuvioissa maini-
tuista talousalueista pysyvästi ainoa pääraaka-aineiden nettoviejä, vaikka sen 
omakin kulutus kasvaa huomattavasti. 
 
Kaukoidän maiden (Japania lukuunottamatta) ja EU-25:n väliset virrat kasvavat 
2 – 3-kertaisiksi ja monipuolistuvat. Kauppavirrat normalisoituvat laadullisesti  
eli sisältävät tulevaisuudessa paljon muutakin kuin "halpatuontitavaroita". Kau-
koidän maiden oma kulutus kasvaa kansantulon kasvaessa, mikä vähentää vien-
nin osuutta kokonaistuotannosta.  
 
Pohjois-Amerikan ja EU:n väliset tavaravirrat pienenevät Aasian talouksien 
viedessä merkittävämmän osan kansainvälisestä kaupasta Kaukoidän muita alu-














IVY 1) Kiina 2) JapaniDAEIntiaPohjois-
Amerikka
 
Kuvio 2.10. EU-25:n tavaravienti alueittain vuonna 2003 ja ennuste vuodelle 2030 (miljoo-
naa tonnia vuodessa). Lähde: Eurostat ESDS, Maailmanpankki, Goldman&Sachs, omat 
laskelmat  
1: ei sisällä energiakuljetuksia,  
2: sisältää Hong Kongin mutta ei Taiwania, DAE = Dynamic Asian Economies Hong Kongia lu-
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Kuvio 2.11. EU-25:n tavaratuonti alueittain vuonna 2003 ja ennuste vuodelle 2030 (miljoo-
naa tonnia vuodessa). Lähde: Eurostat ESDS, Maailmanpankki, Goldman&Sachs, omat 
laskelmat 
1: ei sisällä energiakuljetuksia,  
2: sisältää Hong Kongin mutta ei Taiwania, DAE = Dynamic Asian Economies Hong Kongia lu-
kuunottamatta eli Thaimaa, Malesia, Etelä-Korea, Singapore, Taiwan.  
